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Bedrijfswagens hebben een grote, negatieve impact 
op de mobiliteit in ons land, ook op de vele verplaat-
singen voor het werk en het goederentransport via 
de weg. Nochtans kunnen bedrijven die trend zelf 
ombuigen, door de impact op mobiliteit en milieu 
goed af te wegen wanneer ze een nieuwe bedrijfswa-
gen in gebruik nemen. Of beter nog: door te kiezen 
voor een gamma van verschillende bedrijfsvoertuigen 
(auto, fiets, scooter, OV, …). Leasemaatschappijen 
kunnen hen helpen met een breder gamma van mili-
euvriendelijke voertuigen en slimme management-
tools voor een beter overwogen inzet van de be-
schikbare vervoermiddelen. Van de overheid kan 
worden verwacht dat ze het wettelijke kader en de 
fiscale regimes afstemt op een veralgemeende toe-
passing van het mobiliteitsbudget. 
Volgens Febiac beschikt een half miljoen Belgen over een bedrijfs-
wagen die ook privé gebruikt kan worden. Uit een OESO-studie1 
blijkt dat in ons land de overheid per bedrijfswagen per jaar 2.763 
euro belastingvoordeel uitreikt. Een groot probleem is volgens de 
OESO dat er enkel wordt getaxeerd op het autobezit door het 
bedrijf en niet op het aantal gereden kilometers (lees: gebruik). Dit 
zorgt ervoor dat bedrijfswagens niet enkel voor woon-werkverkeer 
gebruikt kunnen worden maar ook voor louter privéverkeer, bij-
voorbeeld om op vakantie te gaan.
Dit alles heeft een enorme impact op de mobiliteit. Want mensen 
die over een bedrijfswagen beschikken, maken geen rationele keuze 
meer over welke vervoerswijze het meest geschikt is voor een be-
paalde verplaatsing en gebruiken dus meer de wagen dan anderen. 
Zij kiezen ook meer voor langere verplaatsingen. Kortom, met een 
bedrijfswagen worden veel meer autokilometers gereden dan met 
een andere wagen.
Knack-enquête over bedrijfswagens
Begin 2014 voerde Knack/Le Vif - in opdracht van autofabrikant 
Mercedes - een enquête uit bij iets minder dan 7.000 respondenten 
(76% mannen/24% vrouwen). Daarvan had 51% geen en 49% wel 
een bedrijfswagen. Hoewel de bedrijfswagen het populairste extra-
legale voordeel is (62%) – op de voet gevolgd door een gratis pc of 
1 M. Harding (2014), “Personal Tax Treatment of Company Cars and Commuting 
Expenses: Estimating the Fiscal and Environmental Costs”, OECD Taxation Working 
Papers, No. 20, OECD Publishing, http://dx.doi.org/10.1787/5jz14cg1s7vl-en. 
gsm en een 13de of 14de maand - en 48% liever een bedrijfswagen 
heeft dan een hoger loon, kiest 31% voor een fikse loonsverhoging 
en 17% voor een mobiliteitsbudget. Dit wijst erop dat naast de 
keuze voor een bedrijfswagen als enig zaligmakend alternatief voor 
extra (beperkt belast) loon, er ruimte is voor andere keuzes. Keuzes 
die minder de last op mobiliteit leggen.
De bedrijfswagen lijkt ook invloed te hebben op de woon-werkaf-
stand: ongeveer 40% van de deelnemers die geen eigen bedrijfswa-
gen hebben, woont meer dan 20 km van het werk terwijl dit voor 
bezitters van bedrijfswagens 52% is. De grootste groep van de be-
zitters van een bedrijfswagen woont op meer dan 30 en 50 km: 
telkens 17%. Voor die verplaatsingen gebruikt 82% van de bezitters 
van een bedrijfswagen de auto terwijl mensen zonder een bedrijfs-
wagen de auto in 59% van de gevallen gebruiken.
Opmerkelijk is dat slechts 46% de bedrijfswagen dagelijks gebruikt 
voor de uitoefening van de job maar quasi iedereen een tankkaart 
heeft; slechts 7% heeft geen tankkaart. Het gebrek aan de noodza-
kelijk relatie tussen een bedrijfswagen en de werkverplaatsingen 
wordt het best uitgedrukt door de vaststelling dat 27% een tank-
kaart voor heel Europa heeft.
Dit geeft aan dat we van een geïnstitutionaliseerde ongelijkheid tus-
sen belastingbetalers mogen spreken. Elke belastingplichtige kan 
kiezen tussen een aftrek via de forfaitaire kosten of via het bewijzen 
van de kosten. In de laatste categorie wordt enkel de effectieve af-
stand tussen woning en werk aanvaard. Soms leidt dit bij controle 
tot discussie of het nu 29 of 30 km is. Indien men over een tankkaart 
beschikt kunnen - niet alleen voor de verplaatsingen in België - voor 
de fiscus een quasi onbeperkt aantal km (belastingsvrije tankkaart) 
ingebracht worden. Het valt moeilijk te rijmen dat verplaatsingen 
voor ski-, lente- of zomervakanties ook genieten van een preferen-
tieel belastingvoordeel. Dit wordt het best geïllustreerd door het 
verschil in gereden afstand tussen bezitters en niet-bezitters van 
een bedrijfswagen: 63% van de bezitters (t.o.v. 19% bij de niet-bezit-
ters) rijdt meer dat 30.000 km per jaar. Dat het groter aantal km wel 
degelijk wordt bevorderd door de tankkaart, blijkt uit de vaststelling 
dat 27% bij overstap naar een privéwagen wel meer aandacht voor 
het aantal km zou hebben.
Dikwijls wordt gesteld dat het effect van een bedrijfswagen op 
woon-werkverkeer niet zo significant is. Wanneer echter 82% de 
bedrijfswagen voor de dagelijkse verplaatsingen gebruikt tegenover 
59% voor de autoverplaatsingen van de niet-bezitter, duidt dit er 
toch sterk op dat de bedrijfswagen minstens faciliteert om de ver-
plaatsingen met de wagen te doen. Dit staat dan nog los van de 
discussie of de wagen enkel voor het voor/natransport zou kunnen 
worden ingezet. Immers bij het niet bezitten van een bedrijfswagen 
zou 24% een ander vervoermiddel nemen en 19% het openbaar 
Woon-werkverkeer
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vervoer (carpoolen 18%); meer dan 74% zou nog wel zelf een 
wagen kopen.
Indien de overheid wil sturen in meer milieuvriendelijke bedrijfswa-
gens dan is er nog een heel grote marge: 47% van de bezitters van 
een bedrijfswagen wordt nog altijd verplicht om voor een dieselwa-
gen te kiezen; slechts 24% wordt verplicht om te kiezen voor een 
wagen met lage emissie. De overheid kan wel degelijk sturen2 via 
allerlei incentives (zoete) of meer zure maatregelen, zoals het ster-
ker beperken van de aftrek van vervuilende voertuigen.
Alternatief 1: tankkaart beperken tot wat werkelijk 
beroepsgebonden is, bijv. door verplaatsingsdata binnen 
klassieke werkdagen/uren/ruimte te loggen
De commotie rond bedrijfswagens kan verhelderd worden door 
het onderscheid te maken tussen salariswagens versus dienstwa-
gens. De salariswagen dient om het nettoloon van de werknemer 
op te krikken, zonder dat dit te zwaar weegt op het brutoloon. In-
dien dit de enige doelstelling is, betekent dit een oneigenlijk gebruik 
van mobiliteit voor een ingreep in de verloning. Mobiliteitsdeskundi-
gen stellen al lang dat structurele mobiliteitsoplossingen enkel mo-
gelijk zijn als alle beleidsdomeinen daartoe bijdragen en dus vermij-
den om door hun initiatieven de mobiliteitsdruk te verhogen. 
Meestal is mobiliteit de ontvanger van de effecten van andere be-
leidsinitiatieven: een beleidsmaatregel kan binnen het beleidsdo-
mein zelf wel logisch zijn maar vaak wordt niet onderzocht of hij de 
mobiliteit bezwaart. Bedrijfswagens zijn het schoolvoorbeeld van 
afwentelbeleid. Indien de maatschappij een oplossing voor de verer-
gerende mobiliteitsproblemen wil, kan dit ongecoördineerd beleid 
niet verdergezet worden. Simpel gesteld: dweilen met de kraan 
open, loont niet.
2 J. De Mol, S. Vlassenroot, D. Lauwers en G. Allaert, ‘Fiscaal beleid stuurt autokeuze: 
snelheid, verbruik, CO2-emissies en kracht dalen sterk in 2011’, in Verkeersspecialist 
nr. 193, februari 2013, p. 22-25.
Wanneer men ervoor opteert om de lat wat gelijk te leggen en 
tezelfdertijd te werken aan het wegwerken van de negatieve ef-
fecten op mobiliteit, dan lijkt vooral de tankkaart in beeld te komen. 
Uit de Knack-enquête blijkt dat 70% een tankkaart voor heel België 
heeft en bijna 30% een tankkaart voor heel Europa. Hieruit kan men 
opmaken dat het verschil tussen een salaris- en een dienstwagen, 
louter een flou artistique is. De kenmerken zijn naar effect op de 
mobiliteit en belastingen (met uitzondering van de voordelen van 
alle aard3) dezelfde.
Mobiliteitsdeskundigen stellen al lang dat 
structurele mobiliteitsoplossingen enkel 
mogelijk zijn als alle beleidsdomeinen 
ertoe bijdragen en dus vermijden om 
door hun initiatieven de mobiliteitsdruk te 
verhogen.
Een loontrekkende die geen bedrijfswagen heeft en voor de belas-
tingen de kosten bewijst, kan enkel de kilometers van zijn woon-
werkverplaatsingen inbrengen tegen een vastgesteld tarief (0,3468 
euro/km). Indien dit ook voor de bedrijfswagen zou gelden, ligt de 
lat tussen een loontrekkende zonder en met bedrijfswagen wat 
meer gelijk. De werknemer met een bedrijfswagen wordt nog wel 
vergoed voor zijn autoverplaatsingen van woning naar werk (en 
werkverplaatsingen) terwijl bij vele andere werknemers dit enkel 
een vergoeding is van het OV-abonnement en/of fietsvergoeding.
Technisch kan het beperken van de tankkaart tot de werkelijk be-
roepsgebonden km geen probleem vormen. Men zou bijvoorbeeld 
enkel de verplaatsingen binnen klassieke werkdagen/uren/verplaat-
singspatronen kunnen aanvaarden. Dit zou kunnen gebeuren via het 
3 Een voordeel van alle aard (VVAA) is een voordeel dat een onderneming toekent 
aan een personeelslid (bijv. een bedrijfswagen, een bedrijfs-gsm, een ter beschikking 
gesteld onroerend goed, …).
Hoewel de bedrijfswagen het populairste extralegale voordeel is (62%) en 48% liever een bedrijfswagen heeft dan een hoger loon, kiest 31% 
voor een fikse loonsverhoging en 17% voor een mobiliteitsbudget. Dit wijst erop dat naast de keuze voor een bedrijfswagen als enig 
zaligmakend alternatief voor extra loon, er ruimte is voor andere keuzes. Keuzes die minder de last op mobiliteit leggen.
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eventueel in één of ander deelwagensysteem (bijv. Cambio) wor-
den ondergebracht5.
Door geen vaste individuele wagens ter beschikking te stellen van 
de werknemers, maar het aangeboden voertuigtype te laten afhan-
gen van het type verplaatsing, kan in combinatie met een gedifferen-
tieerd samengesteld voertuigpark (zie vorig punt) een veel ratione-
lere voertuigkeuze gerealiseerd worden.
Alternatief 4: mobiliteitsbudget als vernieuwend 
instrument
Mobiliteitsbudget
Om de vicieuze cirkel van de bedrijfswagen binnen mobiliteit te 
doorbreken en het huidige mechanisme van alternatieve verloning 
(meer nettoloon) te behouden, kan geopteerd worden voor een 
mobiliteitsbudget. Daarbij zou dat deel van het loonpakket anders 
ingevuld kunnen worden. Binnen hetzelfde loondeel zou de werk-
nemer zelf de vervoersoplossingen kunnen kiezen en invullen. In 
een ruimere context kan dit mobiliteitsbudget ruimer geïnterpre-
teerd worden, waarbij men verschillende (andere onderdelen van) 
“voordelen van alle aard” kan inpassen: mobiele telefoon, computer, 
vergoeding voor snelle internetverbinding thuis, … Veelal zijn deze 
voorbeelden nog sterk met mobiliteit gerelateerd; in deze gevallen 
zouden verplaatsingen kunnen vermeden worden door thuiswerk 
(één of meerdere dagen) te faciliteren.
In een eerste onderzoek6 werden de grenzen van een mobiliteits-
budget verkend. Uit dit verkennend, toegepast onderzoek bleek dat 
het verplaatsingsgedrag van de proefpersonen significant wijzigde: 
het aandeel van autoverplaatsingen in het woon-werkverkeer daal-
de sterk, het aandeel van de fiets verdubbelde en dat van de trein-
verplaatsingen verdrievoudigde. Een logisch, interessant gevolg hier-
van was dat de co-modaliteit7 sterk toenam. Op die manier kan het 
mobiliteitsbudget de bouwstenen leveren voor het opbouwen van 
duurzame mobiliteit.
Drempels: sociale zekerheid, fiscaal, juridisch
Vooraleer het mobiliteitsbudget succesvol en algemeen toegepast 
wordt, moeten op het fiscale vlak en binnen de RSZ8 aanpassingen 
gebeuren. Want hoe wordt het voordeel van algemene aard bere-
kend indien de “bedrijfsauto” slechts een beperkt of zelfs geen deel 
hiervan zou uitmaken? Het mobiliteitsbudget heeft ook arbeids-
rechtelijke effecten: is het mobiliteitsbudget een onderdeel van het 
brutoloon of is het een afzonderlijk of virtueel budget (onder meer 
de problematiek van de berekening van het vakantiegeld)? Dit is 
5 Zo worden de elektrische poolwagens van de stad Antwerpen en de stad Gent 
tijdens het weekend gebruikt in het autodeelsysteem van Cambio.
6 BBL, Mobiliteitsbudget werkt! - Eindrapport, Brussel 2013, 92 p., http://www.
bondbeterleefmilieu.be/page.php/26/403
7 Dit onderzoek gaf wel aan dat voor de dienstverplaatsingen de auto het meest 
werd geprefereerd.
8 De solidariteitsbijdrage op het gebruik van een bedrijfsvoertuig voor persoonlijke 
doeleinden wordt sinds 1 januari 2005 als een maandelijks forfaitair bepaald 
bedrag berekend per voertuig dat de werkgever rechtstreeks of onrechtstreeks aan 
zijn werknemer(s) ter beschikking stelt. De forfaitaire solidariteitsbijdrage is 
verschuldigd ongeacht of de werknemer zelf financieel tussenkomt en ongeacht de 
hoogte van de werknemerstussenkomst. Deze maandelijkse bijdrage, die niet 
minder dan 25,10 euro (bedrag 2015) mag bedragen, is afhankelijk van het 
CO2-uitstootgehalte en het type brandstof. Op de tankkaart (van de bedrijfswagen) 
moet geen RSZ betaald worden.
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eenvoudig loggen van de verplaatsingsdata. Indien dit nog nauwkeu-
riger zou moeten, zou dit binnen de CAO-regeling of het mobili-
teitsbudget kunnen aangewend worden indien de randvoorwaar-
den van de privacy worden gerespecteerd.
Alternatief 2: keuze voertuigen aanpassen: kleiner, 
zuiniger, milieuvriendelijker en een keuze van een 
ander soort voertuig voor specifieke verplaatsingen
Binnen hun voertuigklasse kiezen een aantal bedrijven nu al meer 
voor zuinige en milieuvriendelijke voertuigtypes dan de gemiddelde 
individuele kopers. Met twee randbemerkingen: er wordt meer 
voor dieselwagens gekozen dan in het gemiddelde voertuigpark en 
de klasse met grotere vermogens is oververtegenwoordigd. Er is 
een grotere bijdrage mogelijk aan de verduurzaming van de mobili-
teit door de keuze van de aangeboden bedrijfswagens aan te pas-
sen aan de reële noden van de werknemers i.p.v. aan de status-
waarde ervan. Verder moet gedacht worden aan het verruimen van 
voertuigvloten met fietsen, e-bikes en diverse andere types van 
elektrisch aangedreven voertuigen, waarvan een steeds ruimer as-
sortiment beschikbaar is. 
Door geen vaste individuele wagens ter 
beschikking te stellen van de werknemers, 
maar het aangeboden voertuigtype te 
laten afhangen van het type verplaatsing, 
kan in combinatie met een 
gedifferentieerd samengesteld 
voertuigpark een veel rationelere 
voertuigkeuze gerealiseerd worden.
Daarbij zou het systeem van autokeuze (kleiner, zuiniger, lichter, …) 
moeten gecombineerd worden met een keuze van een ander 
voertuig dat afgestemd is op andere verplaatsingsdoeleinden. Zo 
bieden sommige automerken/leasebedrijven de mogelijkheid aan 
om voor een aantal periodes (vakanties, dagtrips, …) een ander 
voertuig te kiezen. Met dit ander voertuig kan aan uitzonderlijke 
verplaatsingsbehoeften (vakantie, gezinsuitstappen, …) worden te-
gemoetgekomen.
Alternatief 3: poolwagens in plaats van individuele 
wagens (= carsharing op bedrijfsniveau)
Bij verplaatsingen van en voor het werk lijken poolwagens een haal-
baar alternatief voor de zakelijke of dienstverplaatsingen. Die cars-
haring is het eenvoudigst te realiseren op bedrijfsniveau maar even-
goed kunnen kleinere bedrijven op eenzelfde locatie – bijvoorbeeld 
een bedrijventerrein - samen voor een dergelijk aanbod zorgen. 
Zoals voor alle deelauto’s gelden een aantal belangrijke kwaliteits-
standaarden inzake beheer (reservatie, kwaliteit – proper, geladen/
getankt -, privacyrandvoorwaarden4), kostentoedeling, beschikbaar-
heid en toegang tot het voertuig. 
Niet alleen wordt hierdoor een directe kostenverlaging (minder 
leasevoertuigen) voor het bedrijf mogelijk, ook de indirecte kosten 
(o.a. minder parkeerruimte) verminderen. De poolwagens kunnen 
4 Privacy heeft betrekking op navigatie- en telefoongegevens (adresboek, 
gesprekkenlijst, …).
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een belangrijke discussie die nog uitgeklaard moet worden omdat 
het loon een essentieel onderdeel van de arbeidsovereenkomst 
vormt en oplossingen aanwezig moeten zijn bij impliciet ontslag9. 
Voeg daarbij dat het voordeel van een bedrijfswagen niet alleen 
moeilijk te waarderen is, maar daarenboven erg specifiek is. 
Rol bedrijven versus rol leasebedrijven
Het feit dat nogal wat bezitters van bedrijfswagen aanduiden dat al-
ternatieven op het klassieke patroon (bedrijfswagen) wenselijk zijn, 
gaat niet ongemerkt voorbij. Zowel bedrijven als facilitatoren (lease-
bedrijven) werken aan oplossingen om op deze vragen in te gaan. 
Niettegenstaande de onzekerheden op het vlak van het mobiliteits-
budget (fiscaal, juridisch, RSZ, …) worden alternatieven aangeboden.
De wens van werknemers om keuzemogelijkheden te krijgen bin-
nen het mobiliteitsbudget, is wel het sterkst. Dit staat los van de 
discussie of een auto in dit pakket moet zitten. De voorkeur om 
binnen een budget te werken is er vooral gekomen om zelf de 
mobiliteit te kunnen organiseren. Daarbij is de keuze van verschil-
lende vervoermiddelen (auto, fiets, scooter, bakfiets, OV) de belang-
rijkste. Zowel de keuze voor een kleinere auto10 als voor een an-
dere aandrijving dan de klassieke en andere gecombineerde 
mobiliteitskeuzes maakt al deel uit van dit mobiliteitspakket.
Hoewel een beperkt aantal leasebedrijven dit reeds aanbieden, valt 
het op dat de meerderheid van de leasebedrijven stappen in de-
zelfde richting zetten. Alleen de onzekerheden (fiscaal, arbeidsrech-
telijk, RSZ) vormen nog een sterke rem. Samen met de enorme 
uitdagingen op het vlak van beheer (software), organisatiestructuur, 
onderhandelingen met vele nieuwe partners (klassieke autodealers, 
aanbieders deelvoertuigen, aanbieders OV, app-ontwikkelaars, tele-
combedrijven, beheer- en controlesoftware ontwikkelaars,…) en 
9 Eenzijdig een ‘essentieel bestanddeel van de arbeidsovereenkomst’ (bijv. het loon of 
de functie) in belangrijke mate wijzigen, stelt impliciet een einde aan de 
arbeidsovereenkomst, zo oordeelt het Hof van Cassatie.
10 Het inruilen van een grote voor een kleine wagen kan aangevuld worden met de 
beschikbaarheid van een andere wagen voor een bepaalde verplaatsingen 
(vakantie, vervoer goederen of gezinsleden, …)
een goede tool (mogelijk de MOBIB-kaart maar even goed een app 
op de smartphone) om de verschillende diensten te kunnen ge-
bruiken, vormen dit nog de huidige drempels voor vele leasebedrij-
ven. Vele leasebedrijven verkennen deze structuren of bieden een 
of andere vorm aan bedrijven aan.
Wanneer leasebedrijven deze taken opnemen, zetten ze nu al een 
aantal reële stappen naar een meer duurzame mobiliteit. Ankerpun-
ten voor duurzame mobiliteit zijn immers co-modaliteit en deelmo-
biliteit. Als dit eenmaal ingevuld kan worden via een mobiliteitsbud-
get, rijst de vraag of een leasebedrijf niet de volgende stap zal zetten: 
aanbieden van volwaardige mobiliteitsoplossingen voor het bedrijf/
werknemer. 
Het hoeft nauwelijks gezegd dat het op maat en op verschillende 
tijdstippen aanbieden van sluitende volwaardige mobiliteitsprofielen 
de noodzaak van goede app’s, journalplanners maar vooral goede 
afstemming tussen verschillende vervoersaanbieders, noodzakelijk 
maakt. Dit zal voor de komende tien jaar een echte uitdaging zijn, 
maar vooral ook nieuw werkterrein/marktsegment worden van 
proactieve leasebedrijven.
Mobiliteitsbudget voor alle werknemers: ja, maar hoe?
De vraag is of op lange termijn niet over een mobiliteitsbudget voor 
alle werknemers moet worden nagedacht. Los van de discussie 
netto/brutoloon vormt het opbouwen van duurzame mobiliteit 
voor woon-werk- en dienstverplaatsingen daarbij de uitdaging. De 
verschillende regelingen voor werknemers kunnen 
vermoedelijk niet lang meer worden aangehouden. Het verschil tus-
sen de wettelijke regeling voor de tussenkomst in onder meer de 
kosten van het gemeenschappelijk openbaar vervoer door de 
werkgever en de regeling voor bedrijfswagens, zou wellicht ook via 
een mobiliteitsbudget voor alle werknemers weggewerkt kunnen 
worden. Verschillende wijzigingen in arbeidsverhoudingen, fiscale 
regelingen, RSZ, …, zullen hiervoor nodig zijn. De finale bedoeling is 
door middel van het mobiliteitsbudget duurzame mobiliteit meer 
kansen te geven. n
Woon-werkverkeer
Trefwoorden: bedrijfswagen, mobiliteitsbudget, woon-werkverkeer.
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FIETS
Gebruik deelfietsen vorig jaar fors 
toegenomen
De deelfietsen van Blue-bike, Velo en Villo! worden almaar popu-
lairder. Het aantal ritten met Blue-bikes steeg exponentieel: van 
32.000 ritten in 2013 naar 92.000 in 2014, dus bijna een verdrie-
voudiging. Van de 10.000 leden die de Blue-bikes gebruiken, 
werd de helft lid in 2014. De spectaculaire groei is volgens Blue-
mobility NV, waarvan zowel de NMBS als De Lijn aandeelhou-
der zijn, vooral te danken aan de betere bekendheid van het 
systeem en aan de derdebetalersregeling die nu al in 15 steden 
en gemeenten wordt toegepast. Abonnees kunnen daardoor 
voor één euro een Blue-bike uitlenen. De Vlaamse overheid past 
één euro bij, net als de gemeente. In sommige gemeenten zijn de 
fietsen zelfs gratis. Op dit moment zijn er al 44 verhuurpunten 
van Blue-bike aan treinstations. In de loop van 2015 zal het sys-
teem uitge-
breid worden 
naar knoop-
punten van De 
Lijn en Park & 
Rides.
Uit cijfers die 
deredactie .be 
opvroeg, blijkt 
dat het aantal 
ritten met de 
Brusselse deelfietsen van Villo! in 2014 met 16% steeg tot 
1.650.000 ritten in totaal. In Antwerpen werden de fietsen van 
Velo zelfs 45% meer gebruikt met in totaal 3.695.000 ritten. In 
de Scheldestad staan bovendien nog meer dan 5.000 mensen 
die een Velo-abonnement willen, op de wachtlijst. Het einde van 
de groei lijkt dus nog niet in zicht.
ÒÒ www.blue-bike.be, www.villo.be, www.velo-antwerpen.be
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